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NTRODUCCIDN 
LAMOSE a esta Asturias, en tiempos pretéritos, «trasmon-
tana», después que Cántabros y Astures escribieron ¡a epope-
ya más grandiosa de ¡a independencia Patria, haciéndose 
proverbial su furor y tesón. Fué el bastión de sus montañas el muro don-
de se doblaron las alfanjes y cimatarras sarracenas, donde germinó la 
primera semilla de la independencia y grandeza Patria, haciendo sus hijos 
flamear la ensena de la Patria y llevando con la Cruz de la Victoria, sím-
bolo de amor, el aliento y consuelo para quienes sufrían cautiverio y el 
grito de redención e independencia. Fué también Asturias la primera que 
se alzó en armas contra el coloso invasor, luchando con ardor hasta que 
se logró abatir el vuelo de las águilas napoleónicas. Fué esta Asturias, la 
Asturias del Principado, la mimada de los Reyes, la de las grandes rique-
zas minerales, la de los verdes y fértiles campos, la de la gran riqueza 
agrícola, ganadera y piscícola, la de la potente industria y próspero co-
mercio; esta Asturias de todos conocida, de muchos admirada e idolatra-
da por nosotros sus hijos y de la Santina de Covadonga; esta Asturias 
tan española, tan saturada de glorias y grandeza que las ofrendó siempre 
a la de la Patria. 
Por su situación geográfica, por su orografía se ve con frecuencia 
incomunicada con el resto de Ja Península y es de gran costo y deficien-
tes los medios de transporte actuales de sus productos y de los de impor-
tación para su mercado y necesidades; pava obviarlo, para que no se la 
considere como «trasmontana», para el desarrollo de su Industria y r i -
queza, ofrezco a la Bxcma. Diputación Provincial, tan celosa siempre de 
cuanto pueda contribuir al bienestar y engrandecimiento de esta Provin-
cia cuyos intereses están obligados a fomentar, la idea que se me alcanzó 
para resolver tan importante problema, creyendo que con ello, a la vez 
que se logra el bienestar de la Provincia, se contribuye a la grandeza y 
seguridad Patria. 
La finalidad que se persigue con la publicación de este folleto es dar 
a conocer, con más detalle que el ya dado por la prensa, la idea que se 
proyecta de reformar las comunicaciones a través del Puerto de Pajares 
con el fin de eliminar radicalmente el problema de las interrupciones de 
tráfico que todos los inviernos producen los temporales de nieve, y al* 
mismo tiempo acortar considerablemente las comunicaciones. 
Se pretende con esta divulgación, que la idea sea tomada con cariño, 
y crear un ambiente favorable a la misma, para que con un estudio más 
profundo y pleno conocimiento de causa, llegue el momento oportuno de 
ponerla en práctica, para cuyo logro no debemos regatear esfuerzos to-
dos los que de una forma u otra podemos colaborar en la misma. 
Agradezco sumamente la atención de la Excma. Diputación de Astu-
rias de haber patrocinado la edición del presente folleto. 
EL AUTOR 
EL PUERTO DE PAJARES 
E S T A D O A C T U A L E I N C O N V E N I E N T E S . — I M P O R T A N C I A E S T R A -
T E G I C A . - S O L U C I O N Q U E S E P R O P O N E . — V E N T A J A S S O B R E 
K L T R A Z A D O A C T U A L . — A S P E C T O E C O N O M I C O 
ESTADO ACTUAL E INCONVENIENTES 
El Puerto de Pajares, situado en la Cordillera Cantábrica entre las 
provincias de Oviedo y León, constituye el paso más asequible para la 
comunicación de las mismas y en la actualidad se halla atravesado por el 
ferrocarril de León a Gijón y la carretera de Madrid a Grijón; siendo el 
único puerto de los varios que comunican a ambas provincias, que cuen-
ta con las dos vías de comunicación. 
A pesar de ser el más bajo de los puertos de la divisoria, la carretera 
lo salva alcanzando la cota 1.380 en el alto de Valgrande y el F.C. la de 
1.270 en la boca sur del túnel de La Perruca, con la particularidad de 
que la ascensión por la parte asturiana es mucho más fuerte que por 
la leonesa. 
Hagamos un somero estudio de cómo se encuentran en la actualidad 
las dos vías de comunicación citadas, considerando como puerto el tra-
yecto comprendido entre Puente de los Fierros y Pola de Gordón, ya que 
en esta población termina el nuevo trazado que más adelante se pro-
pone. (Véase plano al final) 
El trazado del Ferrocarril a partir de Puente de los Fierros (cota 504) 
es una maravillosa obra de ingeniería, que buscando desarrollo para al-
canzar altura, consigue, con una rampa de 0,020 y longitud de 40 kilóme-
tros alcanzar la cota 1.270 a la salida del túnel de la Perruca, consiguien-
do elevarse 756 metros. Para ello ha sido preciso establecer dos lazos y 
numerosísimas obras de fábrica, entre las cuales se cuentan 60 túneles, el 
mayor de ellos La Perruca de 3.075 metros y ciento cincuenta obras me-
tálicas y de fábrica, entre los que destacaba el viaducto de Paraná , de 
tres tramos de hierro de 130 metros de luz, en curva y rampa, reciente-
mente sustituido por un terraplén. El radio más general de las curvas es 
de 300 metros pero que en algunos sitios baja a 200 metros. 
Cuenta con las estaciones de Malvedo, Linares, Navidiello y Pajares, 
todas ellas establecidas como medio de cruzamiento y no por su importan-
cia comercial, que ninguna apenas tienen. A partir del túnel de La Fe-
rruca y siempre descendiendo, se encuentran situadas las estaciones de 
Busdongo, Villamanín, Ciñera, Santa Lucía y Pola de Gordón, con un re-
corrido de 23 kilómetros y un desceneo de 263 metros, lo que supone una 
pendiente media de 0,011 pero superada con mucho en el tramo Busdongo-
Villamanín. Actualmente se encuentra electrificado entre Ujo y Busdongo 
y en un futuro próximo lo estará desde León a GKjón. 
En cuanto a la carretera, a partir también de Puente de los Fierros, 
comienza la ascensión con fuerte rampa por la ladera derecha del río Pa-
jares y en un recorrido de 13 kilómetros alcanzar la cota 1.380 en el alto 
de Valgrande. Se hace resaltar que el trozo de Pajares a Valgrande cuen-
ta con rampas que llegan al 180/0y pronunciadas curvas, siendo en 
general la calzada muy estrecha, en algunos tramos de cinco metros, 
dificultando grandemente el cruzamiento de los modernos y grandes 
autocamiones. Desde Valgrande a Pola de Gordón el descenso es suave y 
uniforme, mejorando notablemente su anchura y afirmado. 
Aparte de las fuertes rampas y pendientes que hemos indicado, las 
dos vías citadas se encuentran afectadas por las condiciones climato-
lógicas de la comarca, siendo sus mayores enemigos la nieve y la niebla. 
La primera de ellas, todos los inviernos llega a cerrar el tráfico de las dos 
vías de comunicación, por un período de días más o menos largo, causando 
graves trastornos en el desarrollo económico de la región asturiana y en 
menor escala al resto de la Nación. Una prueba evidente de ello la tene-
mos en los recientes temporales. 
La interrupción en la línea férrea siempre es menor que la de la ca-
rretera, por disponer de mayor número de máquinas quitanieves y tener 
protegidos con túneles especiales y pantallas los puntos clásicos de for-
mación de aludes y ventisqueros,, que son los verdaderos causantes de las 
interrupciones. En la carretera hay que tener en cuenta que una vez con-
seguido abrir el paso, se ven los vehículos obligados a ir provistos de ca-
denas en las ruedas, para evitar el patinaje en la capa de hielo que se 
forma sobre el firme de la misma. 
El otro enemigo, la niebla, que si al ferrocarril no le afecta mucho, 
sí le afecta a la carretera, pues suele ser de tal intensidad que hace muy 
peligrosa la circulación de los vehículos por la misma obligando a los con-
ductores a guiarse por los pretiles del borde y observar una marcha exce-
sivamente lenta. Ademas de ser intensa, es persistente, siendo muy ele-
vado el número de días al año en que hace su aparición, lo mismo en 
invierno que en verano. 
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Existe otro enemigo, que si bien no ha hecho su aparición, creemos 
que en un futuro no muy lejano dejará sentir sus efectos y con carácter 
permanente; es ello, la saturación de tráfico ferroviario en el Puerto de 
Pajares; problema que una vez planteado tiene difícil solución. 
El tráfico ferroviario actual es de 25 circulaciones diarias fijas, en 
ambos sentidos, y alguna especial eventual. Por estudios realizados cuan-
do se electrificó la rampa del Pajares, hechos públicos en un libro edita-
do por RENFE y titulado «Electrificación de Pajares», en el capítulo refe-
rente a la capacidad de tráfico, vemos que se fija el número máximo de 
circulaciones en 40 trenes, 20 en cada sentido, en el tiempo de 19 horas, 
dejando un espacio de 5 horas para entretenimiento de la vía e instalacio-
nes eléctr icas. Estos trenes que circularían a 35 kilómetros hora por serla 
velocidad máxima que nuestros reglamentos permiten en trazados con 
pendientes de 20 milésimas y 300 metros de radio de curva, serias de 
mercancías , quedando margen para los trenes de viajeros a costa de las 
horas de cierre de puerto, y fijándoles también la velocidad de 35 k i -
lómetros hora con objeto de no restar capacidad al sistema. 
Si admitimos que con una perfecta organización y menos horas de 
cierre de puerto, (en la actualidad son tres) podemos alcanzar las 50 cir-
culaciones diarias, resulta que con un tráfico doble del actual se llega a 
la saturación del mismo en el Puerto de Pajares. 
Ahora bien, estimamos que en un futuro próximo puede acudir al 
puerto de Pajares el tráfico suficiente para alcanzar esa cifra de circu-
laciones y aún sobrepasarla. Para ello nos basamos en que si no es mayor 
la exportación de carbones hacia el interior, es por la falta de vagones, 
falta que se va subsanando con nuevo material y mejor aprovechamiento 
del mismo con la nueva organización de los trenes llamados «puros» o 
«lanzadera». Hay que tener en cuenta el creciente aumento de la pro-
ducción hullera en Asturias y la gran demanda del interior; solamente 
falta el material para el transporte. 
Aparte del carbón, tenemos las materias primas y productos elabora-
dos de las numerosas factorías siderúrgicas asturianas^ que todas ellas se 
están modernizando para aumentar su producción, y concretamente una 
de ellas, la gran factoría Siderúrgica Nacional de Avilés, nos consta que 
llevará gran cantidad de mineral de hierro del coto «Wagner» de la pro-
vincia de León; e incluso carbón, por ferrocarril a t ravés del Puerto de 
Pajares. 
Ante estas perspectivas, no creemos aventurado vaticinar que el trá-
fico duplicará al existente actualmente, y en un futuro inmediato se verá ya 
su aumento creciente en el momento que se pongan en servicio las eiectri-
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ficaciones de León - Busdongo y Ujo - Gijón, cuya construcción se halla 
muy adelantada hoy en día . , 
Si prevemos que la saturación de tráfico puede llegar, más tarde o 
temprano, no vemos otra solución para resolver el problema más que 
establecer la doble vía, pero creemos que a nadie se le ocurrirá el pensar 
en realizarla en . el trazado actual, donde la longitud en túnel representa 
el 60 por 100 de la total; su costo sería enorme; nos parece más factible la 
solución que más adelante proponemos de variar el trazado actual y por 
cuya construcción abogamos, ya que por su tardanza en la realización de 
la obra, puede dar origen a que antes de que se termine se produzca ya la 
saturación de tráfico con sus graves consecuencias, agravándose en grado 
sumo con las interrupciones más o menos largas producidas por los tem-
porales de nieve. 
IMPORTANCIA ESTRATEGICA 
La aportación que Asturias puede dar a la Nación con su potencial 
económico, en el caso de verse ésta envuelta en un conflicto bélico, puede 
considerarse sino la mayor, una de las mayores que pueden proporcionar 
las provincias españolas. Dejando a un lado su considerable producción 
agrícola, forestal, ganadera y pesquera, fijemos la atención en su gran 
producción minero-metalúrgica, fuente principal en España de carbón y 
que de todos conocida, no es preciso reseñar y sí únicamente recordar las 
industrias de tipo militar que hoy existen, fábricas de armas de Oviedo y 
Trubia y de explosivos de La Manjoya y Lugones. 
Pues bien, todo este considerable potencial, puede, en una época de-
terminada, quedar inmovilizado por un enemigo a quien no se le guarda 
la consideración debida: la nieve. Hay que suponer los graves trastornos 
que ocasionaría en caso de guerra, en que el factor tiempo es primordial, 
una interrupción de las comunicaciones de ocho o diez días en el Puerto 
de Pajares, cosa frecuente, como recientemente ha ocurrido; porque si 
bien se dá paso a los trenes al cabo de unos días, estos suelen ser de via-
jeros y con grandes dificultades, el hecho real es que los trenes de mer-
cancías suelen tardar mucho más tiempo en normalizar su tráfico. 
Así pues, se nos presenta, un grave problema bajo el punto de vista 
militar, cual son las interrupciones periódicas de tráfico con la región as-
turiana. Hay quien puede alegar que este obstáculo se podría evitar con 
el empleo de más y mejores máquinas quitanieves, así como mayor nú-
mero de hombres, pero nosotros estimamos que contra la naturaleza no se 
puede luchar con ventaja; podremos aminorar sus efectos pero nunca ven-
cerlos. Dudamos mucho del resultado de las máquinas centrífugas, cuyo 
empleo parece inmediato según se ha hecho público; es muy posible que 
den un gran resultado cuando el temporal haya amainado, pero cuando 
éste esté en pleno apogeo y con fuerte ventisca, ésta misma se encargará 
de volver a meter en la vía la nieve que va quitando la máquina. En fin, 
conviene recordar, como hecho histórico, que el gran ejército de Napoleón 
Bonaparte fué detenido en su marcha triunfal por las nieves de la estepa 
rusa. 
Aparte de los graves perjuicios que una interrupción del tráfico en el 
Puerto de Pajares puede ocasionar al abastecimiento bélico de nuestros 
ejércitos, aún son mayores'los que acarrear ía en el caso de tener que ir en 
defensa de los puertos de mar del litoral asturiano, ante un ataque del 
enemigo por vía marí t ima. 
Sería lamentable que coincidiese con el temporal de nieves y no se 
pudiera acudir en su auxilio. No tiene nada de extraño que el enemigo, co-
nociendo esta coyuntura de las interrupciones, aprovechase el momento 
oportuno para realizar una operación de desembarco con mayores proba-
bilidades de éxito, al saber que nuestras reser.vas del interior se encuen-
tran imposibilitadas de acudir a la costa. 
Por último, hay que tener en cuenta que el enemigo pueda conseguir 
establecer un bloqueo naval e inmovilizar a nuestros barcos en los puertos 
propios, y entonces el aislamiento de Asturias sería casi completo, ya que 
todos los puertos de la cordillera, al igual que el Pajares, quedan cerrados 
por la nieve y únicamente contaríamos con la salida por carretera hacia 
Gralicia por un lado, y por el otro hacia Santander. Por este lado, conta-
mos también con un ferrocarril de vía métrica, cuya capacidad es a todas 
luces completamente insuficiente para el tráfico que la región asturiana 
requiere. Aún en el supuesto de que nos sirviera, nos encontraríamos con 
que la comunicación con los puertos de Reinosa y El Escudo suelen ce-
rrarse paralelamente al Pajares y nos veríamos obligados a buscar el pa-
so por Bilbao al Puerto de Orduña, exactamente igual que hoy en día ha-
cen los viajeros que llenen prisa de pasar hacia Castilla y no pueden es-
perar a que se restablezca la comunicación por los mencionados puertos. 
Vistos los graves inconvenientes que la nieve puede ocasionar al 
abastecimiento o maniobra de nuestros ejércitos y la importancia mili tar 
de las factorías asturianas, objetivos apetitosos para el enemigo, creemos 
que la reforma de las comunicaciones con arreglo al plan que más adelan-
te se expone, es de un grande e indiscutible valor militar, al permitir, por 
un lado la viabilidad de las comunicaciones durante todo el año, y por el 
otro, el considerable aumento de tráfico que puede permitir la nueva vía. 
No olvidemos que el trazado actual del ferrocarril es en vía sencilla y 
con bastante distancia entre las estaciones, que unido a la poca velocidad 
que pueden llevar los trenes, porque el trazado no permite aumentarla, 
resulta que la capacidad de tráfico es muy limitada, hasta tal punto que 
se prevé en un futuro próximo un grave embotellamiento de tráfico, mien-
tras que en el nuevo trazado, con curvas más amplias y doble vía, donde 
cabe la instalación del Block-Sistera, permitiría una capacidad de tráfico 
inmensamente mayor, como es de prever, dada la apertura de nuevas 
minas de carbón y el notable incremento de la nueva planta siderúrgica 
de Avilés. 
Por lo que respecta a la carretera, las ventajas también son enormes. 
No queremos pensar en el tributo en vidas que el actual trazado se cobra-
ría en caso de servir de vía de comunicación para los ejércitos de opera-
ciones, con su frecuente e intensa niebla en todas las épocas y sus gran-
des pendientes al borde del precipicio, agravado el problema por el em-
pleo de conductores que desconocen lo peligroso del trazado y, muchas 
veces, poco expertos, amén de las innumerables averías que se producirían 
en los vehículos, tanto en subida como en bajada. 
Por todo lo expuesto estimamos que los altos organismos militares dé-
la Nación deben de tomar en consideración esta obra y ver la forma de 
llevarla a la práct ica en tiempo de paz ya que por su tardanza en la cons-
trucción, no puede aplazarse su comienzo hasta cuando la guerra se haga 
inminente. 
SOLUCION QUE SE PROPONE 
Se trata de una variante del trazado actual del ferrocarril y de la 
carretera, desde Puente de los Fierros hasta Pola de Gordón con el fin de 
eliminar radicalmente interrupciones del tráfico en las dos vías de comu-
nicación, a causa de la nieve, suavizando al mismo tiempo las rampas de 
las mismas y acortando considerablemente el recorrido. La variante del 
ferrocarril comenzará en el puente de Paraná , hoy sustituido por un terra-
plén, aprovechando el trazado existente desde Fierros, que se ampliaría 
para doble vía. A partir de ahí y mediante un túnel de retroceso bajo 
Paraná , se iniciaría el nuevo trazado, para pasar nuevamente sobre Fie-
rros, sin sobrepasar las 20 milésimas que hoy tiene el ferrocarril. 
A ta altura de La Romia quedaría cortada la carretera actual, que en 
este mismo punto se desviaría también, para marchar junto al ferrocarril 
hacia San Miguel del Río, pasar este pueblo y alcanzar la cota 800 en la 
confluencia de los arroyos Valgrande y Brañillín. A partir de este punto 
se inicia un doble túnel de 15 kilómetros de longitud y 17 milésimas de 
rampa, para salir en línea recta a Carbonera (cota 1060) en la provincia 
de León. Una vez en este punto, el ferrocarril con un recorrido de cinco 
kilómetros y pendiente de once milésimas, empalma con la línea general 
en Pola de Gordón. En cuanto a la carretera, a la salida del túnel se en-
cuentra con la de Pola de Gordón a San Pedro de Luna, bastar ía con en-
sanchar y acondicionar esta últ ima. 
Este doble túnel permitiría el paso de la carretera por un lado, y por 
el otro el ferrocarril en doble vía electrificada, estableciéndose, de trecho 
en trecho, al igual que en el Simplón, comunicación entre ambos, para 
permitir acudir con toda urgencia, en caso de accidente, de un túnel 
a otro. 
Vamos a analizar someramente la posible realización de esta obra. 
Por lo que respecta al acceso hasta la boca norte del túnel, es indispensa-
ble el hacer los lazos de Fierros y Paraná , pues nos encontramos con que 
para subir los 300 metros que hay de desnivel entre Fierros (504) y la boca 
del túnel (800) con la rampa de 20 milésimas, necesitamos 15 kilómetros 
de recorrido, y como no los hay directamente, tenemos que buscar el 
desarrollo con los citados lazos. Por lo demás^, las laderas del río Pajares 
permiten muy bien el trazado y en algunos puntos en que se presentan 
algo escabrosas, se salvan con túneles de pequeña longitud. 
Por lo que respecta al doble túnel y bajo el punto de vista geológico, 
observamos que casi toda la traza del mismo, está bajo la masa de roca 
caliza compacta que desde Pola de Gordón se estiende hasta el límite de 
provincia. Esto permitirá que el revestimiento del túnel sea nulo o muy 
ligero, con lo que la obra puede resultar más económica. 
En cuanto al problema de las aguas, gran enemigo en la construcción 
de esta clase de obras, (en el Simplón se cortaron 237 manantiales con un 
caudal de 100.000 metros cúbicos diarios), no creemos sean muy abundan-
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tos, ya que ía traza del túnel no corta a ningún curso de agua importan-
te y solamente lo hace con algunos arroyos y a gran profundidad. Pero 
aunque fueran abundantes, con los medios que hoy existen para achicar-
las, no sería ningún problema. 
Por lo que respecta a l a ventilación, esperamos que dado el desnivel 
de 260 metros existente entre ambas bocas, ésta se produzca natural-
mente; quizás sea necesario recurrir a la ventilación artificial en el túnel 
de carretera por la acomulación de gases procedentes de los motores de 
combustión y en particular los de aceite pesado, pero esto tampoco cons-
tituye un problema insolublc, ya que se aplica con éxito en varios túneles 
del extranjero. 
El túnel de carretera iría convenientemente iluminado para que los 
vehículos marchen con luz de población y con ello evitarlos deslumbra-
mientos, que serían muy peligrosos y molestos, dada la gran longitud en 
línea recta y la concentración de la luz por el paramento del túnel. 
En cuanto al tiempo de su realización lo estimamos en unos cuatro 
años, si se emplean en su construcción los últimos adelantos que la técni-
ca moderna ofrece, tales como perforadoras eléctricas automáticas, que 
con el empleo de oxígeno líquido como explosivo y las correspondientes 
máquinas extractoras, permiten avances en galería del orden de los 75 
metros diarios. El doble túnel del Simplón de 19.800 metros se construyó 
entre 1898-1905 y de esa época a esta parte el progreso mecánico alcan-
zado en esta clase de obras, ha sido considerable. 
VENTAJAS SOBRE EL TRAZADO ACTUAL 
El trazado en el nuevo proyecto, vemos que alcanza a cielo abierto la 
cota 800 en la vertiente norte, y a esa altura no existe el problema de la 
nieve, ya que la que pueda caer no dá origen a aludes ni ventisqueros y 
se puede limpiar con facilidad, dejando expedito el paso en todo momento. 
Por lo que respecta a la vertiente sur, se ha demostrado práct icamente en 
el transcurso de los años, que entre Pola de Gordón y Santa Lucía nunca 
ha habido interrupciones a causa de la nieve y otro tanto ocurrirá en el 
nuevo trazado a Carbonera que viene a estar a la misma altura que San-
ta Lucía. 
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En cuanto a la niebla no se suele producir a las cotas de entrada y 
salida del túnel. Por lo que respecta a distancias, rampas y pendientes, 
claramente se deducen las ventajas observando los gráficos comparativos 
de los perfiles longitudinales de ambas vías de comunicación y así vemos 
que en el F.G. de Pola de Gordón a Fierros, cuya distancia actual es de 
63 kilómetros; queda reducida a 35 kilómetros con un ahorro de 28 kilóme-
tros, y la carretera, cuyo recorrido entre ambos pueblos es de 39 kilómetros 
se reduce a 29 kilómetros, o sea, que se obtiene una economía en distan-
cia del 44 por 100 en el F.G. y el 25 por 100 en la carretera. 
Por lo que se refiere a rampas, vemos que el ferrocarril se extiende 
con la de 20 milésimas en un espacio de 40 kilómetros, mientras que el 
nuevo trazado lo hace con la misma rampa en 15 kilómetros y con la de 
17 en otros 15 correspondientes al túnel. En la carretera, el contraste aún 
es mayor, pues el paso del túnel con la rampa de 1,7 por 100 puede consi-
derarse práct icamente llano para esta vía de comunicación, que cuenta 
en su trazado actual con rampas del 18 por 100. 
A S P E C T O E C O N O M I C O 
Para tener una vaga idea de lo que la obra puede costar, tomamos la 
cifra de 20 millones de pesetas el kilómetro de túnel y 10 millones el de 
cielo abierto. Como son dos túneles gemelos de 15 kilómetros, estos nos 
importarían los 600 millones, más 17 kilómetros de accesos hacen un total 
de 770 millones de pesetas. Esta cifra podrá ser menor o, lo más probable, 
mayor, ya que su costo depende de innumerables factores y alguno de 
ellos imprevisto, pero de lo que no cabe duda es de la rentabilidad de la 
obra, aunque esa cifra se haya elevado considerablemente. 
Hemos hecho un estudio del producto bruto que diariamente obtiene 
RENPE con el tráfico actual en el Puerto de Pajares y llegamos a la cifra 
de 3.000 pesetas por kilómetro explotado. Si como suponemos, el tráfico 
ae duplica, esta cifra se elevará a 6.000 pesetas y teniendo en cuenta los 
28 kilómetros que se ahorran en el nuevo trazado nos encontramos con las 
168.000 pesetas diarias de economía 
En cuanto a la carretera, es la que aparece en plan deficitario, pues 
tendría que aumentar el tráfico actual en proporciones enormes para 
mortizar el costo de su túnel y accesos. Nosotros, a pesar de ello, aboga-
i t ios por su construcción, pero si por cualquier causa esto no fuera posible, 
apuntamos una solución intermedia y desde luego mucho más económica. 
Se trata de realizar la obra del ferrocarril como hemos indicado y en 
cuanto a la carretera, hacer los accesos hasta las bocas del túnel del fe-
rrocarril donde se establecerían unos cómodos y rápidos embarcaderos, y 
y en unidades ferroviarias especiales, realizar la t ravesía en convoy de 
los vehículos automóviles, exactamente igual que se hace en el Simplón. 
Este sistema puede ser muy eficaz si se hace con plataformas automotores 
y se pone en el túnel el Block-Sistem que permita el paso de un convoy 
cada cinco minutos. 
Con ello, se daría solución al problema del tráfico durante los tempo-
rales de nieve, y en el resto del año podrían utilizar este sistema de trans-
bordo todos aquellos vehículos que por exceso de carga, falta de poten-
cialidad o avería, encuentren dificultad en hacer la travesía por el traza-
do actual, o quizás por razones de economía, pues es muy posible que les 
resulte más conveniente el transbordar que el cruzar por sus propios 
medios. 
Asi pues, creemos, que entre el ferrocarril y la carretera, se puede 
alcanzar muy bien la cifra de 200.000 pesetas diarias de economía. Ante 
esta perspectiva, y visto el gran interés estratégico que la obra tiene, la 
consideramos de interés nacional y en cuanto a su posible realización es-
timamos que debe ser abordada por el Estado, ayudado por los organismos 
y entidades más directamente interesados en los beneficios que la obra 
puede reportar. 
Pero aún apuntamos otra posible solución para llevarla a la práct ica 
y más rápidamente que la anterior. Bastaba con que la ley de «caminos 
de peaje» se ampliara para los ferrocarriles y con un previo acuerdo con 
I l .E.N.F.E, creemos que el capital privado acudiría muy gustoso a la eje-
cución de esta obra que le puede producir grandes beneficios, así como 
a toda Asturias y al resto de España. 
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